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Resumen 
Este trabajo analiza la presión ambiental de las importaciones alimentarias en el Estado español durante el período 1995-
2007 a través de tres indicadores biofísicos: la cantidad de alimentos importados (t), las emisiones de CO2-eq y la 
distancia recorrida por los alimentos o “food miles” (km). El análisis se realiza según medios de transporte (aéreo, 
ferrocarril, carretera y marítimo) y por países para 10 grupos de productos de la división “alimentos y animales vivos” de 
la Clasificación Uniforme para el Comercio Internacional (CUCI) de Naciones Unidas a partir de las estadísticas públicas 
de comercio internacional de la base de datos de libre acceso DataComex. 
Palabras Clave: Importaciones, alimentación, sistema agroalimentario, food miles, comercio internacional 
alimentario, modos de transporte, indicadores ambientales. 
Abstract 
This paper analyses the environmental pressure of food imports in Spain between 1995 and 2007. Three environmental 
indicators are used: food imports (tones), emissions of CO2-eq (tones of CO2-eq) and food miles (km). The analysis is 
done by means of transport (air, rail, road and ship transport) and by countries for the 10 groups of products of the 
division of “food and live animals” of the Standard International Trade Classification (SITC) of United Nations with public 
statistic of International Trade from the free access DataComex database. 
Key Words: Imports, food, agrofood system, food miles, food international trade, transport and environmental 
indicators. 
Códigos JEL: F18 - Trade and Environment; Q17 - Agriculture in International Trade; Q18 - Agricultural Policy; Food 
Policy.
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1. Introducción 
El objetivo de este trabajo es analizar el 
comportamiento ambiental del transporte de 
las importaciones de alimentos en el Estado 
español durante el período 1995-2007 desde 
la perspectiva de la economía ecológica. En 
las últimas décadas, el cambio climático es el 
problema ambiental que mayor atención ha 
acaparado desde las instituciones. El Panel 
Intergubernamental de Expertos sobre el 
Cambio Climático (IPCC) ha puesto de 
manifiesto que desde el comienzo de la 
revolución industrial la concentración 
atmosférica de gases de efecto invernadero 
(GEI en adelante), tales como el dióxido de 
carbono (CO2), el óxido nitroso (N2O) o el 
metano (CH4), no han dejado de 
incrementarse por causa de las actividades 
antropogénicas. En la Cumbre de Río (1992) 
y más concretamente en el Protocolo de Kioto 
(1997), 37 países industrializados y la Unión 
Europea, llegaron a un acuerdo internacional 
en el cual se marcaron como objetivo la 
reducción de emisiones de seis gases efecto 
invernadero. Asimismo, desde la Unión 
Europea (UE) se considera que el ahorro y la 
eficiencia energética constituyen elementos 
fundamentales para avanzar hacia una mayor 
sostenibilidad. Sin embargo, en las dos 
últimas décadas, el consumo de energía no 
ha dejado de incrementarse y las emisiones 
de GEI no han sufrido una reducción 
significativa. Durante el período estudiado, 
entre 1995 y 2007, el consumo de energía de 
los 27 países de la Unión Europa se 
incrementó un 9,6% y los GEI se redujeron 
tan solo un 0,6% (UE, 2012). En el caso 
específico del transporte, las estadísticas 
muestran un fuerte incremento tanto en el 
consumo de energía (22,5%) como en las 
emisiones de GEI (17,1%) (UE 2010 y 2012). 
Las previsiones  de la UE (2008), apuntan 
una tendencia creciente en el futuro 
inmediato1. 
Consecuentemente uno de los principales 
focos de atención y debate sobre la 
(in)sostenibilidad y el cambio climático ha 
sido el sector del transporte (Zhang et al. 
                                               
1 La UE (2008) estima que para el año 2030 la demanda de 
energía del sector transporte será un 42,3% superior a la 
demanda de 1995. 
2011). En 2007 el transporte representó en 
torno al 31% del consumo de energía final en 
la UE y el 40% en el Estado español (CE 
2009 y UE 2011), del cual el 95% provino del 
uso directo de productos derivados de 
combustibles fósiles (gasolina, gas y diesel 
mayoritariamente) (UE 2012), además de 
constituir una gran fuente de contaminación 
atmosférica y de otros problemas ambientales 
y sociales.  
Por otro lado, las emisiones de GEI 
procedentes de las importaciones, entre ellas 
las de alimentos, a pesar de ser 
cuantitativamente relevantes, no están 
incluidas dentro del “Inventario de gases 
efecto invernadero en España” al tratarse de 
una convención internacional que no tiene en 
cuenta la perspectiva del consumo, sino un 
punto de vista territorial2. En concreto, las 
importaciones de alimentos en 2007 
representaron el 10,5% del total del peso 
importado (MITC 2011), el 5,5% del gasto 
monetario de las importaciones y el 1,85% del 
PIB estatal. En términos ambientales, las 
emisiones asociadas a la importación de 
alimentos fueron equivalentes al 11,5% de las 
emisiones de la agricultura y el 1,1% de las 
emisiones totales para el conjunto del país 
(MAGRAMA 2012).  
Dentro del debate académico sobre las 
implicaciones ambientales del transporte, el 
transporte de mercancías ha recibido una 
creciente atención (Chipper et al. 1997 y 
Janic 2007). A partir de la década de 1990, 
los análisis ambientales del transporte de 
alimentos han ido ganando notoriedad en las 
discusiones políticas y académicas (Paxton 
1994; Jones 2001; Weber y Scott 2008 y 
Engelhaupt 2008). Especial relevancia han 
tenido aquellos estudios ambientales 
centrados en el análisis de los kilómetros 
alimentarios o “food miles” (Iles 2005 y Coley 
et al. 2009). Inicialmente las “food miles” 
fueron definidas como las distancias, medidas 
                                               
2 Para el transporte por carretera y ferroviario solamente se 
imputan los trayectos dentro del territorio estatal, no así el 
transporte internacional. Para el transporte marítimo y aéreo 
internacional se da información de las emisiones pero no se 
incluyen en el inventario por ser consideradas éstas como “no 
nacionales”. 
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en millas o kilómetros, que recorren los 
alimentos desde la producción hasta el 
consumo (Paxton 1994). Recientemente, las 
“food miles” se han vinculado a la 
contabilidad de las emisiones de GEI y en 
concreto al cálculo de la Huella de Carbono 
como indicador biofísico de presión ambiental 
y de sostenibilidad (Jones 2001; Pirog et al. 
2001; Wiedmann y Minx 2007 y Ou et al. 
2012). Por otra parte, las “food miles” 
constituyen una herramienta conceptual y 
metodológica que incorpora al debate más 
amplio y complejo sobre la necesidad de 
construir sistemas agroalimentarios 
sostenibles a través de la relocalización y 
reterritorialización tanto de la producción 
como del consumo alimentario (Lang and 
Heasman 2004; Durham et al. 2009; Martínez 
et al. 2010; Starr 2003 y Soler y Calle 2010). 
La localización de la producción y el consumo 
bajo criterios de proximidad se identifica 
como pieza clave para la construcción de 
sistemas agroalimentarios alternativos y el 
diseño de estrategias de desarrollo rural 
sostenible (Ploeg et al. 2000, Marsden et al. 
2000 y Renting et al. 2003). El análisis 
ambiental del transporte de los alimentos 
aporta evidencias fundamentales, en términos 
de costes ecológicos evitables, para los 
análisis y políticas públicas de relocalización 
y reterritorialización de la producción 
agroalimentaria y, por tanto, de desarrollo 
rural.   
Con la globalización agroalimentaria (Conway 
y Pretty 1991; McMichael 2009 y Delgado 
2010), los alimentos recorren largas 
distancias a lo largo y ancho del planeta. Esto 
es resultado del predominio de los criterios 
monetarios de asignación económica sobre 
los biofísicos, que son  ignorados en la toma 
de decisiones económicas agroalimentarias. 
En este sentido,  si se quiere avanzar hacia 
modelos alimentarios más sostenibles, en 
relación al transporte es necesario avanzar 
en la línea de 4 estrategias: (1) la mejora de 
la eficiencia energética del transporte y los 
combustibles utilizados (Léonardi y 
Baumgartner 2004); (2) la mejora de la 
cadena de producción de energía (energía 
primaria – energía final) (IDAE 2009); (3) el 
cambio de la distribución modal (Van Wee et 
al. 2005); y (4) la reducción del  volumen, el 
peso transportado y/o las distancias 
recorridas (Chipper et al. 1997; Sparling 
2004, Monzón et al. 2009; Pérez Martínez y 
Monzón 2008 y Pérez Martínez 2009). Las 
dos primeras estrategias apuntan hacia la 
necesidad de mejoras tecnológicas, y las dos 
últimas, apuntan hacia una reorganización 
socio-económica del transporte y de los 
sistemas de elaboración y distribución de 
alimentos, así como a la reducción del 
mismo. Sin embargo, las estrategias de 
mejora tecnológica no siempre implican un 
menor coste ecológico en términos globales 
debido al llamado "efecto rebote" o paradoja 
de Jevons, siendo las estrategias de 
decrecimiento las más eficaces3.  
El transporte asociado a la importación de 
alimentos constituye una actividad económica 
con relevancia ambiental y una pieza clave en 
la sostenibilidad agroalimentaria a la que en 
el Estado español se le ha prestado escasa 
atención analítica y política hasta la fecha. En 
consecuencia, el objetivo de este trabajo es 
analizar el comportamiento ambiental del 
transporte de las importaciones de alimentos 
en el Estado español durante el período 
1995-2007 desde la perspectiva de la 
economía ecológica aplicando las 
metodologías de análisis de las “food miles” 
(km y t CO2-eq)4. Para ello se analizan los 10 
principales grupos de alimentos importados a 
partir de la Clasificación Uniforme para el 
Comercio Internacional (CUCI) de Naciones 
Unidas, en función del país de procedencia y 
modo de transporte utilizado (aéreo, 
ferrocarril, carretera y marítimo). Para estimar 
las distancias recorridas y las emisiones de 
GEI del transporte de alimentos se han 
utilizado los principios filosóficos del Análisis 
del Ciclo de Vida de los productos aplicado al 
                                               
3 En Estados Unidos, Alemania y Argentina, las mejoras de 
eficiencia en el uso de combustibles (litros/100 km) fueron 
acompañadas de un incremento del consumo de 30%, 32% y 
51% respectivamente debido al mayor uso y mayores 
distancias recorridas (Binswanger 2001). 
4 El periodo estudiado ha venido determinado por la 
disponibilidad de datos y la relevancia del análisis al coincidir 
con el periodo de crecimiento económico previo a la crisis 
económica actual. 
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transporte de alimentos y, en concreto, la 
metodología del análisis energético5. 
Con los resultados obtenidos, que son las 
primeras estimaciones de esta actividad 
económica en el Estado español, los ámbitos 
institucionales con funciones decisorias sobre 
comercio internacional, políticas ambientales 
y políticas agrarias, dispondrán de un insumo 
de información importante para poder 
modificar la distribución modal del transporte 
de alimentos, fijar volúmenes, pesos y/o 
distancias recorridas por los alimentos 
importados en función de los objetivos 
ambientales de reducción de los GEI fijados 
para la sociedad española. 
El presente trabajo se ha organizado de la 
siguiente manera. Después de la 
introducción, en el apartado 2 se presenta las 
bases metodológicas de este trabajo, 
definiendo los límites del sistema analizado, 
la formulación matemática utilizada para el 
cálculo de los alimentos kilométricos y de sus 
emisiones de GEI. El apartado tercero se 
dedica a la presentación de los resultados y 
su discusión. Se finaliza el artículo con unas 
consideraciones finales en forma de 
conclusiones.  
 
2. Metodología y fuentes utilizadas 
2.1. Datos y fuentes estadísticas  
Los datos base de cantidades transportadas 
en función de los diferentes modos de 
transporte (aire, carretera, ferrocarril y mar) y 
países de procedencia han sido extraídos de 
                                               
5 Una primera estimación de la evolución histórica de la 
presión ambiental de las importaciones han sido publicada en 
el informe de carácter divulgativo editado por Amigos/as de la 
Tierra (2012). Sin embargo, dicho análisis ha sido actualizado 
y mejorado mediante un avance significativo en la metodología 
utilizada al incorporar en el análisis otros gases de efecto 
invernadero (NO2 y NH4) lo que hace que los resultados 
presentados en ambos trabajos difieran en términos 
cuantitativos. Además, en el presente artículo se presentan 
análisis y datos inéditos que tienen que ver tanto con el 
comportamiento monetario de las importaciones, como el 
análisis específico de las importaciones por grupos de 
alimentos, países de origen, modos de transporte e impacto 
ambiental para el año 2007. Otra diferencia importante es el 
carácter científico de este trabajo frente al divulgativo de la 
primera publicación. 
 
las estadísticas públicas de comercio exterior 
(DataComex) publicadas por la Secretaría de 
Estado de Comercio Exterior del Ministerio de 
Industria, Turismo y Comercio (MITC 2011).  
En este trabajo se ha utilizado la Clasificación 
Uniforme para el Comercio Internacional 
(CUCI) de Naciones Unidas. Partiendo del 
sistema de clasificación CUCI, se ha 
estimado la presión ambiental de la 
importación de la Sección 1 “Productos 
alimenticios y animales vivos” desagregada 
en 10 grupos de alimentos: (00) Animales 
vivos; (01) Carne; (02) Productos lácteos, 
huevos y leche, (03) Pescado y otros 
productos del mar; (04) Cereales y 
preparados; (05) Legumbres y frutas; (06) 
Azúcares y preparados; (07) Café, té, cacao y 
especies; (08) Piensos para animales y (09) 
Productos y preparados comestibles. Cada 
uno de estos grandes grupos se subdivide a 
su vez en varios subgrupos hasta llegar al 
nivel de producto. 
Los cálculos de los resultados se han 
realizado a partir de los supuestos y las 
fuentes estadísticas que se recogen en la 
tabla 1.  
Se han estimado las emisiones de los GEI y 
los kilómetros recorridos por los alimentos 
para el 99% de las importaciones de 
alimentos (t) por cada grupo de alimentos. 
Para ello se ha trabajado con los 40 
principales países desde los cuales se 
importa.  
2.2. Metodología de cálculo de los 
kilómetros alimentarios y Gases Efecto 
Invernadero (GEI) 
2.2.1. Definición de los límites del sistema  
La presión ambiental (km y GEI) de las 
importaciones de alimentos se ha estimado 
en base al gasto energético directo del 
transporte desde el país de origen hasta el 
país de destino asumiendo distancias de 
puerto a puerto en el caso de las 
importaciones marítimas y de capital a capital 
en las restantes. Por tanto, los resultados 
presentados en este trabajo constituyen una 
estimación a la baja de la presión ambiental 
de las importaciones de alimentos, tanto en  
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Tabla 1.  Supuestos y fuentes en relación a las distancias (km) 
Transporte Supuesto Fuente Información 
 
Barco 
Distancia entre los dos puertos marítimos más 
cercanos (origen/destino) 
http://www.searates.com/ 
Carretera y 
tren 
Distancia entre las respectivas capitales 
(origen/destino) 
http://www.viamichelin.es/  
Avión 
Distancia entre las respectivas capitales 
(origen/destino) 
http://www.world-airport-codes.com/  
Fuente: Elaboración propia 
términos de GEI como de km recorridos.  La 
subestimación en km (y los GEI asociados) 
se deriva de no haber tomado en 
consideración las distancias recorridas y el 
coste ambiental provocados por el transporte 
dentro de los países de origen y destino de 
los alimentos para los que se carece de datos 
fiables. La subestimación en términos de GEI 
se refuerza al no tomar en consideración ni el 
uso indirecto de energía ni el mantenimiento y 
amortización energética de los vehículos e 
infraestructuras6. Los resultados finales, en 
consecuencia, deben entenderse como una 
estimación a la baja del impacto ambiental y 
se puede considerar como la presión 
ambiental mínima realmente ejercida por el 
transporte de las importaciones de alimentos. 
2.2.2. Metodología de cálculo de los 
kilómetros alimentarios 
Los kilómetros medios recorridos por los 
alimentos (“food miles”) se han estimado a 
partir del Weighted Average Source Distance 
(WASD) (Pirog et al. 2001, Pirog y Benjamin 
2005; Blanke y Burdick 2005 y Smith 2010) 
para cada uno de los grupos (G) en base al 
número de productos (p) contenido en cada 
grupo, tal y como se muestra en la ecuación 
1. Los 10 grupos de alimentos analizados 
incluyen información de 132 productos según 
la clasificación CUCI (MITC 2011). 
                                               
6
 La energía indirecta está vinculada al coste energético de 
producción (y de GEI) de la energía consumida directamente 
en el transporte (Van Wee et al. 2005). Si se tuviera en cuenta 
dicha presión ambiental, las emisiones de GEI se 
incrementarían de media un 14%. El gasto energético asociado 
al mantenimiento del capital se ha excluido del análisis debido 
a la poca fiabilidad y disponibilidad de la información que 
relaciona la importación de los alimentos y el uso de 
infraestructuras y vehículos (Copena et al. 2011). 
(1) WASD (G) = Σ (m (k)p * d (k)p) / Σ m (k)p 
Donde,  
G = grupos de alimentos 
m = cantidades totales transportadas del producto 
“p” en función del lugar de origen k.  
k = diferentes localizaciones de origen en función 
del producto “p”  
p = productos que forman parte de un mismo 
grupo G 
d = distancias recorridas desde el lugar de origen 
hasta el lugar de destino en función del producto 
“p”. 
Estas distancias medias calculadas para cada 
uno de los productos y grupos se han 
utilizado como información base para estimar 
la presión ambiental en términos de GEI. 
2.2.3. Metodología de cálculo de las 
emisiones de GEI de los kilómetros 
alimentarios 
La unidad funcional utilizada en este estudio 
ha sido la “tonelada-kilómetro”. A partir de 
esta unidad, y en función de los diferentes 
modos de transporte, se ha estimado el 
consumo de energía siguiendo la 
metodología de los análisis energéticos 
(Fluck 1992; Pimentel y Pimentel 1996 y Meul 
et al. 2007). Una vez obtenido el gasto 
energético, las emisiones de GEI se han 
estimado a partir de la metodología del IPCC 
(2006). Estas dos metodologías han sido 
adaptadas en este trabajo para poder ser 
formuladas de forma sencilla a través de las 
ecuaciones 2 y 3: 
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(2) Ipα (i) = Wp (i) * Dp (i) * Tpα (i) 
(3) ITGα = Σ Ipα (i) 
Donde, 
Ipα = impacto ambiental en función de α, del 
producto p 
α = indicador de impacto, bien energía (kj), o 
emisiones (CO2- eq) 
i = modo de transporte (camión, tren, avión y 
barco) 
Wp = Peso transportado (t) del producto p en 
el medio i 
D = distancia media (km) recorrida por el 
producto p (estimación de food miles) 
Tα = coeficiente tecnológico asociado al 
transporte i en función del indicador α (KJ x t-
km
-1
 o g CO2-eq x t-km
-1
)  
ITGα = Presión Ambiental Total del grupo G en 
función del indicador de impacto α 
El elemento crítico de este análisis, una vez 
estimadas las distancias (km) y los pesos 
transportados (t) es determinar los 
coeficientes (Tα (i)) que sean representativos 
de las condiciones tecnológicas en las que se 
produce el transporte de alimentos. Los 
coeficientes energéticos utilizados (TE) se han 
obtenido a partir de la literatura científica 
especializada, y los coeficientes (TCO2-eq) se 
han estimado a partir de los coeficientes de 
energía, como se resume en la tabla 2.  
Los coeficientes de TCO2-eq se han estimado a 
partir del potencial de efecto invernadero de 
las emisiones de CO2, N2O y NH4, asociadas 
al consumo de energía en función del tipo de 
combustible utilizado (c) y en relación a los 
diferentes modos de trasporte (i) (ver Tabla 
2). Matemáticamente los coeficientes TCO2-eq (i) 
se han calculado a partir de las ecuaciones 4 
y 5: 
(4) TCO2-eq (i) = TE (i) x FCO2(i) 
(5) FCO2 (i) = (fCO2 (c) x PcCO2 ) + (fN2O (c) x 
PcN2O)+ (fNH4 (c) x PcNH4) 
 
 
Tabla 2. Resumen de los coeficientes tecnológicos (T) energéticos y de emisiones equivalentes por medios de transporte 
(T α (i)) 
α = indicador 
Energía 
(TE) 
GEI (TCO2-eq) 
 
 
Referencias 
Transporte MJ/t-km g CO2-eq/t-km  
1. Barco   
Pimentel y Pimentel (1996); Lenzen (1999); Advenier 
et al. (2002); Ang-Olson y Schroeer (2002); Kristensen 
(2002); TRENDS (2003); WEC (2004); Egleston y 
Walsh (2006); Steenhof et al. (2006); ECMT (2007); 
Saari et al. (2007); CER (2008); Kamakaté y Schipper  
(2008); Pérez Martínez y Monzón (2008); ICF (2009); 
Monzón et al. (2009) y Pérez Martínez (2009) 
a. Internacional 0,22 16,3 
b. Nacional 0,39 29,3 
2. Ferrocarril 0,32 23,1 
3. Carretera 
(camión) 
2,12 160,1 
4. Avión 21,01 1.577,1 
 Fuente: Elaboración propia 
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Donde, 
FCO2 (i) = Factor de conversión que mide la relación 
entre el uso de energía (KJ) y las emisiones de 
CO2-eq (g) en función del tipo de transporte  (i). 
Este factor se expresa en términos de g CO2-eq x  
KJ
-1 
fCO2 (c)= Factor de conversión que mide la relación 
entre el uso de energía (KJ) y las emisiones de 
CO2 (g) en función del combustible utilizado (c) 
por el medio de transporte (i). Este factor se 
expresa en términos de g CO2 x KJ
-1 
PcCO2= Potencial de calentamiento del CO2 
medido en CO2-eq. El valor asumido para este 
conversor ha sido de 1 g CO2-eq x g CO2
-1 
fN2O (c)= Factor de conversión que mide la relación 
entre el uso de energía (KJ) y la emisión de N2O 
en función del combustible utilizado (c) por el 
modo de transporte (i). Este factor se expresa en 
términos de g N2O x  KJ
-1 
PcN20= Potencial de calentamiento del N2O 
medido en CO2-eq. El valor asumido para este 
conversor ha sido de 275 g CO2-eq x g N2O
-1
 
(IPCC, 2006) 
fNH4 (c)= Factor de conversión que mide la relación 
entre el uso de energía (KJ) y las emisiones de 
NH4 (g) en función del combustible utilizado (c) 
por el modo de transporte (i). Este factor se 
expresa en términos de g NH4 x  KJ
-1 
PcNH4= Potencial de calentamiento del NH4 
medido en CO2-eq. El valor asumido para este 
conversor ha sido de 62 g CO2-eq x g NH4
-1
 
(IPCC, 2006) 
(c) = hace referencia a las fuentes de energía 
(diesel, electricidad, gas, etc.), cuyos valores se 
detallan en la Tabla 2 
A su vez, los coeficientes fCO2 (c), fN2O (c) y fNH4 (c) se 
han calculado a partir de los datos del IPCC 
(2006) en relación de los diferentes medios de 
transportes (i) (camión, tren, avión y barco) y 
fuentes de energía (c) a partir de los valores 
recogidos en la tabla 3 
 
3. Resultados y Discusión 
3.1. Tendencias de las importaciones de 
alimentos 1995-2007 
La importación de alimentos en el Estado 
español ha experimentado una tendencia 
creciente durante el período de análisis en 
todas las variables estudiadas. En el año 
1995 el peso de los alimentos importados 
ascendió a 19,1 millones de toneladas, 
suponiendo un coste monetario de 8,47 
millones de € (año base, 2000)7 y un impacto 
ambiental en emisiones GEI de más de 2,9 
millones de t CO2-eq. Al final del período 
estudiado, el peso de las importaciones de 
alimentos creció un 53% hasta alcanzar los 
29,2 millones de t en el año 2007 con un 
impacto ambiental asociado de 4,8 millones 
de t CO2-eq, un 67% superior respecto al 
inicio del período, es decir, 14 puntos superior 
a la tasa de crecimiento del peso importado. 
Como se puede observar en el gráfico 1, el 
gasto monetario de las importaciones fue el 
que más creció en términos porcentuales 
debido tanto al incremento del peso de las 
importaciones (t) como al incremento del 
coste unitario (€/t). Así, en 2007, el valor 
monetario de las importaciones de alimentos 
fue de 20,1 millones de € (año base, 2000) lo 
que supuso una tasa de crecimiento de un 
137%.  
El importante crecimiento de las emisiones de 
GEI de las importaciones estatales de 
alimentos guarda una estrecha relación con el 
indicador toneladas-kilómetro (t-km). En 1995 
las t-km recorridas por los alimentos se 
estimaron en 81.297 millones, mientras que 
en el año 2007 se estimaron en 146.579 
millones de t-km, lo que supuso un 
incremento del 80%. Esta diferencia entre los 
años extremos del período estudiado 
encuentra su explicación tanto en el aumento 
del peso importado como en el aumento de 
las distancias recorridas. Mientras que en 
1995 los kilómetros alimentarios de las 
importaciones se estimaron en 4.253 km de 
distancia media por unidad de peso 
transportado, en 2007 las distancias fueron 
de 5.012 km de media, un 20% superior a 
1995. Sin embargo, tal y como muestra el 
gráfico 1, las distancias medias recorridas 
para el conjunto de los alimentos no guarda 
una tendencia claramente creciente. 
 
                                               
7
 El gasto monetario de las importaciones (€) se ha deflactado 
a partir de los índices de precios de comercio exterior de los 
bienes de consumo alimenticios proporcionados por el 
Ministerio de Economía y Hacienda (INE 2012).  
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 Tabla 3. Factores de emisión de gases efecto invernadero en función del consumo y fuentes de energía  
 fCO2 fNH4 fN2O 
Fuentes de energía (c) g CO2 KJ
-1 
g CH4 TJ
-1 
kg N2O TJ
-1
 
Diesel 0,074 3,9 3,9 
Gasolina 0,069 25 8 
Gas Natural 0,056 92 1 
Keroseno 0,071 62 0,2 
Electricidad 0,057 23,9 10,4 
 Fuente: Elaboración propia a partir de IPCC (2006) 
Gráfico 1. Evolución de las importaciones estatales de productos alimenticios y animales (1995-2007)  (año base 1995=100) 
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Fuente: Elaboración propia. 
Bien es cierto que en 2007 las distancias 
alimentarias son superiores al año base. 
(1995), no siendo así para todos los años 
estudiados, como por ejemplo 2002, 2005 y 
2006. En este sentido, a nivel agregado, es 
posible afirmar que el aumento de las 
emisiones de GEI guarda una mayor relación 
con el incremento del volumen de peso 
transportado que con el incremento de las 
distancias recorridas, y en menor medida con 
el cambio de la distribución modal. En 
concreto, el 79,9% del incremento de las 
emisiones de GEI es debido al incremento del 
peso transportado (t), un 15,4% al incremento 
de las distancias (km), y un 4,8% al cambio 
de distribución modal. Estos resultados varían 
en función del área geográfica analizada para 
el conjunto de las importaciones (Tabla 4). El 
crecimiento de las t-km ha sido 
extremadamente desigual en función de las 
zonas geográficas y países. En 1995, el 
36,8% de las t-km recorridas estuvieron 
vinculadas a los alimentos importados de 
Norte América (NA), el 23,0% de América 
Latina (AL) y el 18,1% de Asia, mientras que 
las importaciones de Europa solamente 
representaron el 15% de las t-km.  
Sin embargo, a lo largo del período 
estudiado, esta distribución espacial va 
cambiando y se va produciendo un 
alejamiento paulatino del origen de las 
importaciones donde América Latina va 
ganando peso relativo, principalmente gracias
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Tabla 4. Importaciones de alimentos por zonas geográficas para el 1995 y 2007   (t, t CO2-eq y km) 
Indicador unidades África 
América 
Latina 
Norte 
América 
Asia Europa Oceanía Total 
1995         
Importaciones Miles t 571 2.869 5.084 1.167 9.271 156 19.117 
 % t 3,0 15,0 26,6 6,1 48,5 0,8 100 
GEI Miles t CO2-eq 144 864 532 253 1.077 48 2.917 
 % t CO2-eq 4,9 29,6 18,2 8,7 36,9 1,6 100 
km alimentarios   km 4.205 6.514 5.884 12.615 1.365 18.756 4.253 
2007         
Importaciones Miles t 902 11.321 3.030 1.573 12.333 88 29.247 
 % t 3,1 38,7 10,4 5,4 42,2 0,3 100 
GEI Miles t CO2-eq 284 1.883 391 336 1.928 35 4.856 
 % t CO2-eq 5,8 38,8 8,1 6,9 39,7 0,7 100 
Km alimentarios   km 3.256 7.777 5.898 12.203 1.364 19.739 5.013 
Fuente: Elaboración propia 
al incremento de las importaciones 
procedentes de Argentina y Brasil. Así, en 
2007 el origen espacial de las t-km varía 
sustancialmente: los alimentos procedentes 
de América Latina pasan a representar 60,1% 
de las t-km frente al 23,0% de 1995, lo que 
implicó una tasa de crecimiento del 371%. 
Argentina pasa a ser el primer país de origen 
de las importaciones estatales (t) y Brasil el 
tercero (21,2% y 12,8% sobre el total del 
peso importado), con unas tasas de 
crecimiento del 661% y 154% 
respectivamente. Como se verá en el 
siguiente apartado, este incremento de las 
importaciones está relacionada con los 
grupos 4 y 8 (cereales y piensos) vinculados 
a la producción de carne y productos de 
origen animal. 
Las t-km de los alimentos procedentes de 
Europa y Asia también crecieron, pero a una 
tasa inferior a la de América Latina, un 32% y 
30% respectivamente, pasando a representar 
el 11,5% del total de las t-km en el caso de 
Europa y el 13,1% en el caso de Asia. A nivel 
europeo, el fuerte crecimiento de las 
importaciones (t) portuguesas y francesas 
(298% y 52% respectivamente) se ve 
compensando por la disminución de las 
importaciones procedentes de Reino Unido y 
Alemania (ambas alrededor del 34%)8, y el 
                                               
8
 En el año 2007, las importaciones (t) francesas siguen 
representando alrededor del 19% sobre el total de las 
importaciones estatales, las portuguesas el 4,47% (en 1995, 
1,7%), mientras que las importaciones precedentes de Reino 
caso de Asia por el incremento de las 
importaciones procedentes de Tailandia e 
India (46% y 115% respectivamente)9. Estas 
dos áreas, Europa y Asia, pierden peso en el 
conjunto de las importaciones en beneficio de 
América Latina. Como también sucede con 
las t-km recorridas por los alimentos 
procedentes de Oceanía (Australia y Nueva 
Zelanda) y NA (Estados Unidos y Canadá), 
que disminuyeron enormemente en el período 
estudiado, ambas alrededor de un 40%. 
Asimismo, este incremento/decremento de 
las t-km recorridas por los alimentos según 
las áreas de origen tiene su traducción en 
términos de emisiones de GEI. Como ya se 
ha comentado anteriormente, las emisiones 
de GEI se incrementaron en un 67% en el 
período estudiado. Sin embargo, este dato 
varía en función del área geográfica. Así, la 
presión ambiental asociada a las 
importaciones de América Latina y europeas 
fue el que más creció, 117% en AL y 79% en 
Europa, mientras que la presión de las 
importaciones de NA y Oceanía decreció, en 
ambas, un 26,7%. En este sentido, mientras 
que en 1995 el 84% de las emisiones de GEI 
se repartían entre las importaciones 
provenientes de tres áreas geográficas 
(Europa, 36,9%; América Latina, 29,6% y NA 
18,2%), en 2007 el 78,5% de la presión 
                                                                         
Unido y Alemania pasan a representar el 4,1% y 2,9% 
respectivamente. 
9
 En 2007, las importaciones (t) tailandesas e indias 
representaron el 2,9% y el 1,1% sobre el total de las 
importaciones. 
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ambiental se concentró solamente en dos 
áreas: América Latina (38,7%) y Europa 
(39,6%) (Tabla 4).  
3.2.  Importaciones por grupos de 
alimentos, países de origen y principales 
modos de transporte 
El análisis de resultados en función de los 
grupos de alimentos refuerza las ideas 
anteriores y nos muestra evidencias 
fundamentales para los análisis y las políticas 
públicas de relocalización y reterritorialización 
de la producción agroalimentaria y, por tanto, 
de desarrollo rural.  
Así, en 2007, la importación (t) de cereales 
(45,3%), piensos para animales (20,2%) y 
legumbres y frutas (15,1%) supuso el 80,6% 
del peso transportado (t) y el 66,7% de las 
emisiones de GEI (con pesos relativos de 
29,3%, 17,3% y 20,1% respectivamente). Tal 
y como se puede observar en las tablas 5a y 
5b, aproximadamente el 75% de las 
importaciones y de los GEI de los cereales y 
el 87 % en el caso de los piensos tuvieron 
como lugar de origen cuatro países: 
Argentina, Francia, Brasil y Estados Unidos10. 
Estas importaciones se realizaron 
mayoritariamente en barco para el caso del 
transporte intercontinental y por carretera en 
el caso europeo, con distancias medias 
estimadas de 4.234 km y 7.901 km 
respectivamente. En el caso de las frutas y 
legumbres, las importaciones de Francia, 
Marruecos, Países Bajos y Bélgica 
supusieron el 47% del peso transportado y el 
23,3% de las emisiones de GEI. Las “food 
miles” de este grupo de alimento se 
estimaron en 6.787 km. Se trata de grandes 
grupos de alimentos que incluyen productos 
fundamentales para nuestras dietas pero 
cuya producción se podría desarrollar en 
espacios agrarios peninsulares reduciendo el 
impacto ambiental derivado de su transporte 
desde las antípodas geográficas, 
disminuyendo nuestra contribución al cambio 
climático, y dinamizando zonas rurales aptas 
                                               
10
 Entre estos cuatro países acaparan más del 63% de las 
importaciones (t) y el 50% de la presión ambiental: Argentina 
(21,1% t y 21,1% GEI); Francia (19,8% t y 16,6% GEI); Brasil 
(12,7% t y 5,7% GEI) y Estados Unidos (9,4% t y 6,0% GEI). 
para su producción, aumentando el nivel de 
ocupación del espacio rural.  
Los siete grupos de alimentos restantes 
suman el 19,4% del peso importado y el 
33,3% de los GEI. A pesar de ello, la 
importación de pescados y mariscos y de 
productos lácteos tiene un peso significativo 
sobre el total de las importaciones (t), 5,3% y 
5,2% respectivamente. La relocalización de la 
actividad ganadera con una fuerte tradición 
estatal permitiría la necesaria reducción de 
las importaciones de productos lácteos, lo 
que provocaría la inmediata reducción de los 
GEI actualmente vinculados a su transporte. 
Mención aparte merece la importación de 
pescado pues en términos de presión 
ambiental supuso el 16,2% de las emisiones 
totales de GEI. El diferencial tan grande entre 
peso transportado (5,3%) y la presión 
ambiental (16,2%) de este grupo de alimentos 
es debido a dos cuestiones fundamentales.  
La primera de ellas está relacionada con las 
distancias recorridas, siendo los productos 
procedentes del mar el segundo grupo de 
alimentos más viajeros (6.787 km en media). 
La segunda cuestión está relacionada con la 
distribución modal del transporte. A pesar de 
que la mayoría de las importaciones, el 
73,3%, del pescado se realizaron en barco y 
el 23,8% por carretera, un 2,7% lo hicieron en 
avión siendo este, con diferencia, el modo de 
transporte con mayor impacto ambiental por 
unidad transportada11. Así, para el año 2007 
el transporte aéreo tuvo muy poca 
representatividad en términos de toneladas, 
un 0,22%, sin embargo, las importaciones en 
avión supusieron 16,4% de los GEI.  
Durante el período de 1995-2007 se han 
incrementado las importaciones de todos los 
grupos de alimentos a excepción del grupo 
00. Como hemos visto, los grupos de 
                                               
11
 Seguido del transporte por carretera, barco y tren. Este 
último es el modo de transporte que menor impacto ambiental 
produce por tonelada transportada. A pesar de ello, el tren es, 
después del avión, el modo de transporte menos utilizado y el 
único modo de transporte que decreció en uso, un 52% en el 
período estudiado (1995-2007). En 2007 solamente 0,3% de 
las mercancías (t) fueron transportadas mediante este modo, 
mientras que el 69.6% lo hicieron barco y el 29,5 por carretera, 
siendo este último modo el que mayor crecimiento ha 
experimentado, un 87,9% con respecto al año 1995. 
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Tabla 5a.  Importaciones por grupos de alimentos en función de las cantidades, presión ambiental, principales países de origen 
y modos de transporte año 2007 (miles t, miles CO2-eq, km, %) 
Grupos de 
alimentos 
Miles t 
(2007) 
Miles t 
CO2-eq 
(2007) 
Principales 
países de 
origen 
% t 
sobre 
grupo 
% CO2 
sobre  
grupo 
Modo 
transporte 
mayoritario 
del país  
% t del 
transporte 
mayoritario 
sobre el total 
del país  
(04) Cereales y 
preparados 
13.252 1.422 Brasil 23,1 12,6 Barco 100 
% Sobre Total 45,3 29,3 Francia 21,5 25,8 Carretera 75,3 
% Crecimiento 
1995/2007  
48,9 92,2 
Estados 
Unidos 
17,1 15,0 Barco 99,9 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
4.234 Km Argentina 14,1 21,0 Barco 99,9 
(08) Piensos 
para animales… 
5.900 842 Argentina 67,9 75,8 Barco 100 
% Sobre Total 20,2 17,3 Brasil 6,7 2,7 Barco 100 
% Crecimiento 
1995/2007  
46,7 1,2 Francia 6,3 5,3 Carretera 70,2 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
7.901 Km 
Estados 
Unidos 
5,7 3,8 Barco 99,9 
(05) Legumbres 
y frutas 
4.414 975 Francia 24,4 12,45 Carretera 87,3 
% Sobre Total 15,1 20,1 Marruecos 10,2 0,71 Barco 90,9 
% Crecimiento 
1995/2007  
39,3 78,3 Países Bajos 7,4 6,53 Carretera 87,0 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
5.034 Km Bélgica 5,2 3,64 Carretera 82,9 
(03) Pescado, 
crustáceos... 
1.538 789 Argentina 9,4 4,7 Barco 99,4 
% Sobre Total 5,3 16,2 Marruecos 6,0 0,2 Barco 95 
% Crecimiento 
1995/2007  
72,6 99,7 China 5,8 4 Barco 92,2 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
6.787 Km Francia 5,5 1,3 Carretera 68,7 
(02) Productos 
lácteos, 
huevos… 
1.517 297 Francia 51,2 42,8 Carretera 96,8 
% Sobre Total 5,2 6,1 Portugal 19,0 8,6 Carretera 90,3 
% Crecimiento 
1995/2007  
144,9 157,5 Alemania 11,6 20,2 Carretera 87,0 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
1.339 Km Países Bajos 5,1 6,3 Carretera 77,6 
   Fuente: Elaboración propia  
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Tabla 5b.  Importaciones por grupos de alimentos en función de las cantidades, presión ambiental, principales países de origen 
y modos de transporte año 2007 (miles t, miles CO2-eq, km, %) 
Grupos de 
alimentos 
Miles t 
(2007) 
Miles t 
CO2-eq 
(2007) 
Principales 
países de 
origen 
% t 
sobre 
grupo 
% CO2 
sobre  
grupo 
Modo 
transporte 
mayoritario 
del país  
% t del 
transporte 
mayoritario 
sobre el total 
del país  
(06) Azúcar y 
preparados… 
1.135 164 Francia 41,5 44,5 Carretera 91,7 
% Sobre Total 3,9 3,4 India 19,3 18,9 Barco 100 
% Crecimiento 
1995/2007  
77,8 99,7 Portugal 9,4 6,2 Carretera 93,7 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
3.216 Km Alemania 4,1 5,0 Barco 54,4 
(07) Café, Té, 
Cacao, 
Especias… 
572 122 Vietnam 19,1 19,5 Barco 100 
% Sobre Total 2,0 2,5 Alemania 12,9 18,9 Carretera 96,7 
% Crecimiento 
1995/2007  
78,6 55,4 Brasil 9,5 2,7 Barco 100 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
6.227 Km  Francia 8,4 6,3 Carretera 97,9 
(01) Carne y 
preparados  
465 125 Francia 25,1 14,7 Carretera 92,2 
% Sobre Total 1,6 2,6 Brasil 13,4 4,6 Barco 99,5 
% Crecimiento 
1995/2007  
83,3 120,1 Alemania 13,2 17,6 Carretera 92,6 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
2.380 Km  Países Bajos 11,8 10,5 Carretera 76,9 
(09) Productos y 
preparados…. 
451 117 Francia 18,2 11,3 Carretera 95,1 
% Sobre Total 1,5 2,4 Alemania 15,8 22 Carretera 95,5 
% Crecimiento 
1995/2007  
211,7 245,1 Italia 12,6 14,4 Carretera 93 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
1.937 Km Países Bajos 11,5 12,3 Carretera 91,3 
(00) Animales 
Vivos 
2 3 Países Bajos 36,2 9,4 Carretera 97,5 
% Sobre Total 0,01 0,06 Francia 11,1 0,6 Barco 58,0 
% Crecimiento 
1995/2007  
- 98,6 - 91,7 Suiza 9,5 1,8 Carretera 100 
Media km 
alimentarios 
(1995-2007) 
2.440 km Alemania 5,9 1,6 Carretera 92,6 
   Fuente: Elaboración propia  
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alimentos con una mayor tasa de crecimiento 
son aquellos que guardan una relación con la 
producción de carne y productos de origen 
animal, además de productos procesados. 
Así, al menos el 63% de los cereales 
importados tienen como destino la 
alimentación del ganado (y no de personas) 
vinculados a la importación de maíz y otros 
cereales utilizados para la ganadería 
procedentes de Brasil, Argentina y Francia. Si 
a esta cantidad se le suman los piensos, el  
59,9% de las importaciones y el 45,26% de 
las emisiones de GEI están vinculadas 
directamente con la alimentación de la 
ganadería en el Estado español. La 
importancia cuantitativa de estos dos grupos 
pone claramente en evidencia, por una parte 
el elevado grado de dependencia de nuestro 
modelo alimentario, y por otra, la naturaleza 
industrial del modelo de producción ganadera 
dominante12. En el mismo sentido, si a la 
alimentación del ganado se le suma la 
importación directa de carne, de animales 
vivos, de productos lácteos y del pescado, se 
puede observar claramente como 
aproximadamente el 70% de las 
importaciones de alimentos y GEI están 
vinculados a dietas ricas en proteína animal 
propias de los países occidentales13. Del 30% 
de las importaciones restantes, el 15% (y 
20% de los GEI), corresponde a la 
importación de legumbres y frutas, donde 
también se incluyen hortalizas y tubérculos. 
La importación de productos alimenticios 
interactúa con las exportaciones de los 
mismos productos. En el año 2007 se 
exportaron 19,9 millones de toneladas, 
                                               
12
 A estas importaciones con destino alimentación humana o 
animal habría que sumarle las importaciones de cereales y 
oleaginosas con otros destinos, entre ellos, la producción de 
agrocombustibles, lo que haría incrementar, sin duda, la 
presión ambiental. En caso de la soja por ejemplo, en 2007, se 
importaron 4,0 millones de t con destino alimentación animal y 
a su vez, otros 2,7 millones de tonelada para otros usos. 
13
 Según los datos del Panel de Consumo elaborado por el 
Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente 
(http://www.magrama.gob.es/es/) el consumo medio de carne, 
pescado y productos de origen animal (huevos, leche y 
derivados) en el Estado Español para el 2007, se estimó en 
unos 50,6 kg/per, 28,1 Kg/per y 147,9 kg/per respectivamente, 
lo que supone el 40,8% del peso total de los alimentos 
ingeridos (sin tener en cuenta el consumo de vino, bebidas 
alcohólicas y agua embotellada). 
equivalentes en peso al 68,5% de las 
importaciones realizadas. Por ejemplo, en 
2007, se importaron 4,4 millones de t de 
legumbres y frutas y a su vez se exportaron 
11,8 millones; se exportaron 2,5 millones de t 
de cereales y se importaron 13,2; 2,0 millones 
de t de piensos para animales fueron 
exportadas y 5,9 importadas; etc. La 
reexportación de productos que no se 
producen localmente implica que en 2007 se 
importaron, por ejemplo, 0,5 t de café, té, 
cacao y especies (2% del peso y 2,5% de los 
gases efecto invernadero, al mismo tiempo 
que se exportaron 0,28 millones de toneladas 
de este grupo de alimentos). Las 
importaciones proceden de Vietnam, 
Alemania, Brasil y Francia mayoritariamente. 
Curiosamente, 2 de los 4 países de origen 
tampoco son productores de este grupo de 
alimentos “exóticos”. Esta dinámica muestra 
la complejidad del sistema agroalimentario y 
las dificultades de estimar los kilómetros 
alimentarios que pueden ser sustancialmente 
superiores a lo que las estadísticas oficiales 
permiten cuantificar. 
 
4. Consideraciones finales  
Las principales tendencias de las 
importaciones de alimentos en el Estado 
español muestran una realidad preocupante 
para el interés público de reducir las 
contribuciones humanas al cambio climático. 
Efectivamente, en el período estudiado, cada 
vez se importan más alimentos (un 52% 
más), éstos vienen de más lejos (unos 700 
km) y en modos de transporte más 
contaminantes y, por lo tanto, producen un 
impacto ambiental cada vez mayor (un 
66,5%), cuestionando la viabilidad a medio 
plazo del modelo de consumo dominante en 
nuestro territorio. Esta evolución de las 
importaciones guarda una estrecha relación 
con la reorganización territorial de las 
mismas. Así, Norte América (Estados Unidos) 
pierde peso relativo en relación a las 
importaciones procedentes de América 
Latina, especialmente países como Argentina 
o Brasil. Asimismo, se incrementan las 
importaciones de todas las áreas geográficas 
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(América Latina, Europa, África y Asia) 
menos de Oceanía y América del Norte. 
Esta reorganización espacial de las 
importaciones guarda relación con el tránsito 
de dos grandes grupos de alimentos, los 
cereales (grupo 4) y los piensos para ganado 
(grupo 8). Grupos que a su vez están 
claramente vinculados con el modelo 
industrial de ganadería intensiva que, junto a 
las importaciones del pescado, huevos, carne 
suponen alrededor del 70% del peso 
importado y la presión ambiental en términos 
de GEI. En consecuencia, se puede afirmar 
que han sido la alimentación animal y los 
modelos de dietas ricos en proteínas 
animales a los que la primera está vinculada 
los principales responsables tanto del 
aumento de las importaciones de alimentos 
como de la presión ambiental asociada.  
La maximización del beneficio empresarial a 
corto plazo, las reglas monetarias del 
comercio y las preferencias de los y las 
consumidores/as, que demandan consumir 
una amplia variedad de alimentos 
independientemente de la temporalidad, 
contribuyen al continuo flujo internacional de 
alimentos. Así, todos los grupos de alimentos 
que se importan, encuentran su contrapartida 
en la exportación. El comercio internacional 
de productos agrarios se justifica por los 
criterios mencionados anteriormente. Sin 
embargo, si nos importan los objetivos 
ambientales y si pretendemos atenuar la 
contribución de nuestra actividad económica 
al cambio climático las políticas económicas 
deberían  cambiar y tomar en consideración 
los flujos biofísicos y los indicadores de 
presión ambiental asociados a los mismos.  
Tomando en consideración las distancias 
recorridas por los alimentos importados, sus 
lugares de procedencia y los medios de 
transporte empleados se ha generado 
información novedosa y de interés sobre los 
impactos ambientales de los intercambios 
económicos de la economía española que 
permitirán complejizar el diseño de nuevas 
medidas de políticas públicas que contribuyan 
a la lucha contra el cambio climático y a 
dinamizar los espacios rurales.   
Las estimaciones y el análisis cuantitativo 
aportado muestran el amplio margen para 
reducir la emisión de GEI mediante políticas 
que estimulen la relocalización de las 
producciones agroganaderas. No se trataría 
de renunciar al consumo ni de evitar el 
intercambio comercial de productos entre 
territorios sino de aprovechar el capital 
natural existente localmente para obtener una 
mayor cantidad de alimentos locales 
consiguiendo, al mismo tiempo, una 
reducción del gran impacto ambiental que en 
la actualidad se asocia a nuestro modelo de 
producción-consumo.  
Otra de las cuestiones que se desprenden del 
análisis cuantitativo realizados es la 
necesidad de disminuir el transporte aéreo 
(por ejemplo del pescado) y por carretera a 
favor de la utilización de modos de transporte 
menos contaminantes como el tren. La 
dinámica de importaciones y reexportaciones 
es especialmente irracional desde el punto de 
vista ambiental y objetivo también prioritario 
de la intervención pública. Por otro lado, el 
análisis de las “food miles” permite abrir 
perspectiva analítica relacionándose con 
otros campos de investigación, como por el 
ejemplo, el cuestionamiento de la dieta y la 
relocalización y ecologización de la 
producción como cuestiones fundamentales a 
la hora de pensar alternativas ecológicamente 
más sustentables. 
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